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des plans radiaux et par consequent ne se croisent 
pas et sont relativement independants Ies uns des 
autres. L'autrc armature, appelee armature de som- 
met, s'etend uniquement sous ia bande de roulement. 
Eile a pour but de renforcer celle-ci de fagon a la 
rendre aussi peu deformable que possible dans des 
directions paralleles a sa surface, grace a une super- 
position de nappes de fils ou cables se croisant et 
faisant avec le plan median longitudinal du pneuma- 
tique des angles convenables, de preference faiblcs. 
Ces nappes de sommet croisees peuvent etre consoli- 
dees par divers moyens, par exemple par enrobage 
de leurs fils ou cables dans de la gomme dure ou 
par une nappe supplemental de triangulation trans- 
formant le reseau losange en un reseau triangule, 
la ou les nappes de carcasse pouvant d'aillcurs jouer 
ce role de nappe de triangulation. 

Cette structure combinant une armature de car- 
casse tres souple et une armature de sommet rigide 
s'est revelee tres avantageuse, notamment grace a 
une desolidarisation de Parmature des flancs de celle 
du sommet. Elle a permis d'accroitre simultanement 
des qualites du pneumatique qui, auparavant, ne pou- 
vaient etre ameliorees qu'en sacrifiant certaines d'en- 
tre elles au profit des autres. 

Cependant, Petude raisonnee et Pobservatiori des 
phenomenes qui se manifestent dans les pneumati- 
ques construits suivant cette technique ont permis de 
degager certains faits et de decelcr les points sur les- 
quels une amelioration de leur structure pouvait etre 
souhaitable. Cest en apportant une solution aux pro- 
blemes poses par cette analyse que la presente inven- 
tion apporte un nouvel et sensible progres dont Pam- 
pleur est dans une large mesure inattendue. 

L'n premier fait constate est que Parmature de 
carcasse, e'est-a-dire Pensemble des fils ou cables 
ancres sur les tringles, ne participe pas de facon sen- 
sible au renforcement transversal et longitudinal de 
la bande de roulement, meme par leurs parties placees 



La presente invention a pour objet des enveloppes 
de pneumatiques off rant de grands avantages a Puti- 
lisation et une simplification notable a la fabrication, 
grace a la structure nouvellc de leur armature. L' in- 
vention a egalement pour objet un precede nouveau 
de fabrication des enveloppes de pneumatiques. 

Comme on le sait, les enveloppes de pneumatiques 
component une ossature constitute de nappes de fils 
ou cables noyees dans la masse de Penveloppe. Cette 
ossature a pour but de conferer a Penveloppe sa re- 
sistance et. tout en permettant les deformations qui 
donnent la souplesse au pneumatique, dans les flancs 
principalement, d'empecher ou de limiter cellcs qui 
snnl nuisibles, en particulier dans ou sous la bande 
de roulement. 

Bien que les fonctions de Possature du pneuma- 
tique soient multiples et complexes, pendant long- 
teinps on s'est efforce de les assurer au moyen d'une 
armature generale s'etendant d'un bourrelet a Pau- 
tre et presentant une structure sensiblement homoge- 
ne dans toutes les parties du pneumatique, constitute 
de nappes de fils ou cables ancres sur les deux trin- 
gles ne se croisant pas dans chaque nappe, mais croi- 
ses d'une nappe a la suivante. La disposition de ces 
fils ou cables etait choisic de fagon a realiser le mcil- 
leur compromis entre des exigences contradictoires. 

Un progres tres important a ete realise dans un 
passe relativement recent a la suite de travaux ante- 
rieurs de la demanderesse. II a consiste a tenir compte 
des fonctions differentes de Possature du pneumati- 
que ct a rendre celle-ci heterogene, grace a deux 
armatures differentes specialises et adaptees afin 
d'assurer chacune une partie des fonctions de Possa- 
ture. L'une dc ces armatures, appclees armature de 
carcasse, comprend des fils ou cables s'etendant d'un 
bourrelet a Pautre, ou tout au moins entre les bour- 
relets et la bande de roulement. Toutefois, pour la 
rendre a la fois souple et resistante, les fils ou cables 
de carcasse ancres sur les tringles sont disposes dans 
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dans ia region de la bande de roulement, ceci en rai- 
soii de leur orientation radiale. On sait d'ailleurs 
qu'une carcasse radiaie n'a pas par elle-meme de re- 
sistance aux efforts transversaux et ne peut done con- 
tribuer directement de facon appreciable a la tenue 
en derive du pneumatique. Ce sont en effet des fils 
diriges obliquemen par rapport au plan median du 
pneumatique, et, de preference, faisant un angle reia- 
tivement faible avec ce plan, qui sont de beaucoup 
les plus aptes a s'opposer aux deformations dans le 
sens longitudinal et dans le sens transversal de la 
bande de roulement et, par consequent, a conferer 
au pneumatique des qualites elevees de tenue en de- 
rive, de resistance a Tusure et de faible resistance 
a 1'avancement C'est pourquoi la presence sous la 
bande de roulement de fils radiaux de carcasse, c'est- 
a-dire de fils ancres sur les tringles, paraissant su- 
perflue, oh a propose d'en supprimer la portion pla- 
cee sous la bande de roulement, la continuite de Tos- 
sature etant assuree sous la bande de roulement par 
Tarmature de sommet. Cependant, pour assurer une 
liaison efficace de Tarmature de carcasse et de 1'ar- 
mature de sommet, on est conduit a prevoir une zone 
de recouvrement s'etendant sur une fraction impor- 
tante de la largeur de ia bande de roulement. Aussi a- 
t-on continue a utiliser une armature de carcasse con- 
tinue, bien que celle-ci ne joue pas un role utile de 
renforcement sous la bande de roulement. 

Une autre constatation faite est que la disposition 
radiale des fils ou cables de carcasse est avanta- 
geuse a certains egards et Test moins a d'autres. 

Les avantages de la carcasse radiale tiennent no- 
tamment au fait que les fils ou cables disposes dans 
les plans rayonnant autour de Taxe de Tenveloppe 
ne se croisent pas. II resulte de cette propriete que 
les fils de carcasse sont capables de se deformer 
sans reagir les uns sur les autres, a rencontre de 
fils croises formant un reseau losange qui ne peuvent 
reagir individuellement aux sollicitations auxquelles 
ils sont soumis. Des fils radiaux se comportent com- 
me des fils paralleles. Ce « parallelisme » des fils de 
carcasse procure une grande souplesse aux fiancs et 
une diminution de la puissance absorbee en roulage, 
par suite d'un travail moindre des flancs opposant 
une faible resistance a la deformation. D'autre part, 
Tabsence de croisement des fils de carcasse resultant 
de leur position radiale evite d'introduire des defor- 
mations parasites, notamment sous la bande de rou- 
lement. Au contraire, dans le cas d'une carcasse croi- 
see, Tangle forme par les fils de deux nappes adja- 
centes se modifie constamment et d'une facon varia- 
ble selon remplacement du point de croisement : une 
telle carcasse sollicite done la bande de roulement et 
le sommet a des efforts supplementaires, a moins 
que, commc on Ta propose, une couche de gomme 
molle ne soit p revue pour faire ecran entre la car- 
casse et la bande de roulement eventuellement ren- 
forcee par une armature de sommet 



A cote de ces avantages, la carcasse radiale pre- 
sente certains inconvenients qui tiennent au fait que 
des fils radiaux sont disposes suivant une ligne geode- 
sique du pneumatique, e'est-a-dire suivant le plus 
court chemin reliant un bourrelet a Tautre, et cela 
dans un plan meridien. Toute deformation faisant 
sortir d'un plan radial une portion d'un fil radial 
traduit alors par une tension supplemental re s'ajou- 
tant a la tension produite par la pression de gon- 
flement a laquelle ce fil est soumis. Cet accrois- 
sement de tension, qui peut etre eleve est une cause 
de fatigue et parfois d'avaries. On a done ete conduit 
a prevoir des renforcements de differents types, ce 
qui n'est qu'un palliatif et ne supprime pas la cause 
du phenomene. 

La disposition radiale des fils de carcasse, e'est- 
a-dire suivant les courbes geodesiques les plus courtes 
du pneumatique, a une autre consequence defavora- 
ble. Sous Taction de Ia force centrifuge. Tarmature de 
sommet a tendance a s'eloigner de Taxe de Tenve- 
loppe. La carcasse radiale reagit de son cote a Tef- 
fort centrifuge en prenant une forme plus ullongce 
dans la direction radiale et plus etroite dans la di- 
rection transversaie. H en resulte que Tenveloppe est 
soumisc, dans la region des bords de la bande de 
roulement, a un effort ten dan t a detacher Tarmature 
de sommet de Tarmature de carcasse. Effectivement. 
il arrive de constater dans cette region une amorce 
de separation, voire une separation des deux armatu- 
res. Ce phenomene est d'autre part favorise par la 
discontinuite que presente Tossature de Tenveloppe 
dans cette region. 

La presente invention a pour objet, pour repondre 
aux preoccupations ainsi decrites, une structure nou- 
velle de Tarmature des pneumatiques, qui fait parti- 
ciper Tarmature de carcasse au renforcement trans- 
versal et longitudinal de la bande de roulement, qui 
conserve la propriete interessante et les avantages 
correlatifa de la carcasse radiale d'avoir des fils in- 
dependants, qui elimine la propriete defavorable, et 
les inconvenients qui s'y rattachent, de la carcasse 
radiale d'avoir des fils disposes suivant les courbes 
geodesiques les plus courtes du pneumatique. 

Dans le present texte on designera par : 

Armature de carcasse, nappe de carcasse ou fils 
de carcasse, un ensemble de fils ou cables ancres 
sur les tringles de bourrelets et s'etendant dans les 
flancs et sous la bande de roulement; sauf indica- 
tion contraire, ces fils s'etendent d'un bourrelet a 
Tautre sans interruption sous la bande de roulement; 

Armature de sommet ou nappe de sommet, un en- 
semble de fils ou cables disposes sous la bande de 
roulement; sauf indication contraire, ces fils ne de- 
bordent pas sensiblemcnt la bande de roulement ou 
en tout cas la mi-flanc du pneumatique; 

Fils ou cables independants, des fils qui ne se 
croisent pas. Sont assimiles a des fils ou cables 
independants des fils qui se croisent suivant un angle 



faible et form en t ainsi un reseau losange dont les 
losanges ont une forme Ires allongee. Sont egalement 
assi miles a des fils ou cables independants des fiis 
qui se croisent mais qui se trouvent dans les memes 
quadrants delimites par le plan radial et le plan 
parallele au plan median du pneumatique passant par 
le point d'intersection. 

L'nc enveloppc de pneumatique suivant 1'invention 
comprend, associee a une armature de sommet, une 
armature de carcasse s'etendant d'un bourrelet a 1'au- 
tre, remarquable par le fait qu'elle est constitute de 
fils ou cables independants, que ceux-ci sont disposes 
radialement ou sensiblement radialement entre les 
hourrelets et 1'armature de sommet, et qu'ils sont 
disposes avec une orientation s'cloignant sensible- 
ment de 1'orientation radiale sur au moins une parlie 
de la region ou s'etend Farmaturc de sommet. 

Dans le cas ou 1'armaturc de carcasse comprend 
plusieurs nappes superposees de fils ou cables, les 
fils ou cables des nappes successive^ ont de prefe- 
rence sensiblement la meme orientation et la meme 
disposition de facpn a ne pas former un reseau lo- 
sange, soit dans les flancs, soit sous la bande de 
roulement H est toutefois possible de s'ecarter le- 
geremeat de cette structure ideale, sans sortir du ca- 
dre de la presente invention, et d'utiliser des fils 
sinon independants, du moins assimiles a des fils in- 
dependants. II convient toutefois que dans les flancs 
Ira fils ne s'ecartent pas de plus d'environ 15° de 
part et d'autre du plan meridien de preference sans 
presenter de dissy metric, et que sous la bande de 
roulement les fils restent dans les memes quadrants 
delimited par le plan radial et le plan parallele au 
plan median passant par le point d'intersection. Ce- 
pendant, de meilleurs resultats seront obtenus en 
1'ahsence de tout reseau losange de fiis ou cables de 
carcasse. 

On a bien deja propose d'utiliser des fils de car- 
casse disposes radialement dans les flancs et pre- 
sentanl une portion non radiale sous la bande de rou- 
lement. Cependant, jusqu'a present, il n'a pas etc 
propose, ce qui est essentiel suivant 1'invention, de 
constituer une telle carcasse de fils independants ne 
formant pas un reseau losange. 

Cest ainsi qu'en particulier on a propose d'armer 
une enveloppc de pneumatique au moyen de deux 
nappes de fils s'etendant d'un bourrelet a 1'autre, dis- 
poses radialement dans les flancs et obliquement sous 
la bande de roulement. de fagon que les portions 
obliques des deux nappes forment des angles egaux et 
de signes contraires avec le plan median du pneuma- 
tique, Tangle de croisement etant grand. Une telle 
disposition symetrique est ecartee par la presente in- 
vention qui prevoit principalement de disposer tous 
les fils de carcasse suivant des courbes identiques se 
deduisant le? unes des autres par simple rotation 
autour de Paxe du pneumatique. ou, a titre de va- 
riants suivant plusieurs families dc courbes, toutes 
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les courbes d'une meme familie se deduisant les unes 
des autres par simple rotation autour de I'axe du 
pneumatique, et des courbes de families differentes 
ayanl des formes voisines. . 

On a egalement propose de constituer I'armature 
du pneumatique au moyen de fils de carcasse s'eten- 
dant radialement d'un bourrelet a 1'autre et dont les 
retournements autour des tringles remontent radiale- 
ment sur toute la hauteur du flanc et s'etendent en- 
suite obliquement sous la bande de roulement for- 
mant avec le plan median des angles egaux de memes 
signes ou de signes contraires. On realise ainsi une 
carcasse croisee ou triangulee sous la bande de roule- 
ment. La presence dans cette structure de fils dis- 
poses radialement d'un bourrelet a 1'autre, e'est-a- 
dire suivant la courbe geodesique la plus courte, la 
differencie de la structure selon 1'invention. Une au- 
tre difference est la presence d'un reseau triangule ou 
cellc d'un reseau losange de fils de. carcasse consti- 
tuant un ensemble de fils dependants les uns des 
autres. . . 

Comme on peut aisement le constater, la structure 
d'armature de carcasse suivant 1'invention permet 
d'atteindre les objeclifs que Ton s'etait fixes. En 
effet : 

a. La nappe de carcasse (ou les nappes de car- 
casse) peut jouer le role d'une nappe de sommet et 
contribuer eflicacement au renforcement longitudinal 
et transversal de la bande de roulement, du fait de 
1'oricntation non radiale et s'ecartant sensiblement 
d'une telle orientation, prevue sous la bande de rou- 
lement. On pourra tirer parti de cette disposition en 
faisant 1'economie d'une nappe de sommet; 

b. La carcasse ne comportant que . des fils ou 
cables independants, reste souple. Elle n'introduit pas 
de deformations parasites sous la bande de roule- 
ment, des fils voisins etant soumis a des solicita- 
tions de meme sens, contrairement a ce qui se passe 
dans une carcasse croisee. D'autre. part, les portions 
de fils ou cables de carcasse situees en dehors de 
l'armature de sommet restent disposees radialement, 
ou sensiblement radialement, ce qui conserve les 
avantages de la carcasse radiale dans les flancs; 

c. Les fils de carcasse n'etant plus disposes de 
tringle a tringle suivant les courbes geodesiques ra- 
diates du pneumatique mais s'ecartant de ces cour- 
bes dans la region ou s'etend rarmature de sommet, 
acceptent de iegeres deformations d'ensemble sous 
la bande de roulement, sans glissements relatifc ap- 
preciables, ce qui elimine ou reduit notablement les 
sur tensions que subissent les fils de carcasse entiere- 
ment radiaux. 

Le trace de chaque fil ou cable de carcasse peut 
etre quelconque en dehors de la zone ou il est dis- 
pose radialement. II peut presenter une inclinaison 
constante ou sensiblement constantc; il peut presen- 
ter un ou plusieurs changements d'orientation en des 
points ou des zones de discontinuity ; il peut enfin 
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presenter une inclinaison variable de facpn continue 
suivant une loi quelconque. Le trace peut d'autre 
part etre ou non symetrique par rapport au plan me- 
dian longitudinal du pneumatique ou par rapport a 
la ligne d'intersection de ce plan median et du plan 
radial passant par le point ou le fii rencontre le plan 
median. 

II est cependant avantageux, et ceci constitue une 
caracteristique particuliere de Tinvention, que les 
parties radiales d'un meme fil se raccordent a la par- 
tie ou aux parties non radiales par une zone de chan- 
gement progressif de direction. 

D'autre part, les avantages procures par Tinvention 
seront accrus si Ton donne une valeur relativement 
importante, au moins egale a 20°, a I'inclinaison 
moyenne ou a i'inclinaison maximum que prend cha- 
que fil de carcasse dans sa portion non radiale, par 
rapport a la direction transversale du pneumatique. 

II est egalement avantageux d'amenager un decala- 
ge, dans le sens circonferentiel, entre les deux points 
d'aboutissement d'un meme fil de carcasse sur les 
deux bourrelets. De cette facpn, 1'ensemble des fiis 
de carcasse traversant a un moment donne i'ellipse 
de contact du pneumatique sur le sol, interessent 
un secteur des flancs plus grands que eel in defini 
par la longueur de I'ellipse de contact, et les solli- 
citations prenant naissance dans I'ellipse de contact 
se repartissent sur une zone plus etendue des 
flancs. 

L'armature de sommet a associer a l'armature de 
carcasse peut se reduire a une seule nappe de fils 
ou cables paralleles entre eux disposes obliquement 
par rapport a la direction longitudinale du pneuma- 
tique, 1'angle forme avec cette direction etaht de 
signe contraire a celui de 1'angle forme avec cette 
meme direction par les fils de carcasse dans leurs 
portions non radiales. 

Dans sa forme la plus simple, une enveloppe de 
pneumatique suivant ^invention comprend une seule 
nappe, de sommet orientee obliquement par rapport 
au plan median du pneumatique et une seule nappe 
de carcasse dont les fils ou cables sont disposes ra- 
dialement ou sensiblement radialement jusqu'aux 
bords de la nappe de sommet et obliquement sur une 
largeur voisine de celle de la nappe de sommet, les 
angles formes avec la direction longitudinale par les 
fils ou cables des deux nappes etant de signes con- 
traires. 

H a deja ete propose de realiser des armatures de 
pneumatiques no comportant qu'une seule nappe de 
carcasse et une seule nappe de sommet. Cependant, 
les structures connues different fondamentalement de 
la structure de I'invention. En effet, dans celles-ci, 
ou bien la nappe de carcasse est radiale d'un bourre- 
let a I'autre, auquel cas elle ne peut participer au 
renforcement longitudinal et transversal de la bande 
de roulement et se trouve d'autre part suivre une 
courbe geodesique radiale du pneumatique, ou bien 
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la nappe de carcasse comporte une inclinaison sensi- 
blement uniforme d'un bourrelet a I'autre, pour lui 
donner une certaine oblicite sous la bande de roule- 
ment et contribuer a renforcer cette derniere dans le 
sens transversal et longitudinal, auquel cas les fils ne 
sont plus radiaux dans les flancs, et Parmature 
des deux flancs n'etant pas symetrique, il se produit 
un vrillage ou distorsion du pneumatique, d'autant 
plus accentue que pour augmenter la participation de 
la nappe de carcasse au renforcement de la bande de 
roulement, on est conduit a s'ecarter plus fortement 
de la disposition radiale. 

II a egalement ete propose de realiser une struc- 
ture comportant plusieurs nappes de sommet obliques 
et croisees associees a. une nappe de carcasse compo- 
see de fils radiaux interrompus sous la bande de rou- 
lement. Dans cette structure, la solution de conti- 
nuite prevue dans 1'armature de carcasse et s'eten- 
dant pratiquement sous toute la largeur de la bande 
de roulement, fait que la carcasse ne participe pas au 
renforcement de la bande de roulement. renforce- 
ment qui n'est assure que par des nappes de sommet. 
En fait, la solidite de 1'ossature d'un pneumatique 
comportant une armature de carcasse interrompue 
exige un recouvrement important avec 1'armature de 
sommet, en sorte que pour que la carcasse puisse 
jouer un role dans le renforcement de la bande de 
roulement, il faudrait qu'elle s'etende sous la majeure 
partie de celle-ci. Dans ce cas, la structure ne se dif- 
ference pratiquement pas de la structure comportant 
une carcasse radiale continue, structure dans laquelle 
1'armature de carcasse ne contribue pas de facpn sen- 
sible a renforcer la bande de roulement du fait de 
son orientation radiale. En outre, la structure suivant 
I'invention comportant dans sa forme la plus simple 
une seule nappe de carcasse continue et une seule 
nappe de sommet dont les fils sous la bande de 
roulement sont croises et obliques, presente 1'avantage 
tres appreciable de faire correspondre a la longueur 
de i'ellipse de contact une zone des flancs traversee 
par les memes fils de carcasse sensiblement plus 
etendue. 

Ces comparisons font ressortir que 1'avantage de 
simplicite remarquable de la structure suivant 1'in- 
vention meme reduite a une seule nappe de sommet 
et a une seule nappe de carcasse. n'est pas obtenu 
au prix d'un defaut la rendant inacceptable. H est 
toujours possible de simplifier ou d'alleger en sa- 
crifiant un element essentiel; ce n'est pas le cas de 
I'invention. Au contraire, la simplification proposer 
non seulement n'est pas accompagnee de la perte 
d'une qualite essentielle, mais apporte une ameliora- 
tion d'ensemble des qualites de base du pneumatique. 
comme cela est precise plus loin. 

H est naturellement possible, sans sortir de 1'es- 
prit de I'invention, de remplacer la nappe de sommet 
unique et/ou la nappe de carcasse unique par plu- 
sieurs nappes, toutes les nappes de sommet et/ou tou- 



tes les nappes de carcasse ayant respectivement sensi- 
blement la meme orientation. 

Suivant une forme plus complexe de realisation, la 
nappe de sommet peut, de facon connue en soi, etre 
divisee en plusieurs nappes partielles longitudinales 
so it separees les unes des autres, soit juxtaposees, 
soil sc chevauchant lateralement. L'angle des fib des 
diverses nappes partielles peut etre le meme dans 
toutes ou dans certaines; il peut etre different dans 
toutes les nappes partielles, soit en conservant le me- 
me signe, soit en changeant de signe. De preference, 
dans toutes les zones de superposition de fils d'ar- 
maturc de sommet et de fib d'armature de carcasse, 
les deux categories de fib feront des angles de si- 
gnes contraires avec la direction longitudinale du 
pneumatique. II est necessaire en tout cas que cettc 
condition soit realisee dans au moins une zone de 
superposition de fib d'armature de carcasse et de 
fib d'armature de sommet. 

H est naturellement possible et conforme a Pin- 
vention de prevoir plusieurs nappes de sommet super- 
posces presentant des orientations differentes et dont 
certaines ou toutes sont soit continues, soit discon- 
tinues. 

Suivant Pinvention, il n'est pas exclu et il est 
parfois avantageux de prevoir que la portion non ra- 
diate de Parmature de carcasse et Parmature de som- 
met s'etcndent au-dela de la largeur de la bande de 
roulement, a condition toutefois de ne pas depasser 
la mi-hauteur de chaque fianc. En particulier, il est 
possible de prevoir dans Parmature de sommet des 
nappes etroites de fils inclines sur la direction lon- 
gitudinale, placees entre les bords de la bande de 
roulement et les mi-flancs, la zone correspondante 
de Parmature de carcasse comportant en cet emplace- 
ment des fib non radiaux faisant avec la direction 
longitudinale des angles de signes contraires. 

La ou les nappes de carcasse peuvent occuper tou- 
tes positions par rapport a la nappe ou aux nappes 
de sommet. L'ordre de superposition des differentes 
nappes est indifferent. 

II est possible et conforme a Pinvention de renfor- 
cer les fib ou cables de carcasse dans leurs portions 
non radiales, soit en donnant aux cables une struc- 
ture renforcee, par exemple en augmentant le nombre 
d'elements ou de filaments les composant, ou encore 
en doublant la nappe de carcasse dans la ou les zones, 
non radiales par unc autre nappe de fib ayant le 
meme trace et s'etendant uniquement sur la largeur 
totale ou partielle de la ou des zones non radiales. 

II est egalement possible et conforme a Pinvention 
de diviser la nappe de carcasse en deux elements s'e- 
tendant chacun respectivement entre un bourrelet et 
le bord de la bande de roulement le plus eloigne 
de ce bourrelet, la partie de ehacun d'eux disposee 
sous la bande de roulement s'ecaxtant de la position 
radiate. 

La structure de Parmature des pneumatiques sui- 
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vant Pinvention peut etre realisee au moyen de n'im- 
porte quel materiau d'armature, qu'ii s'agisse d'un 
materiau naturel, artificiel ou synthetique. On peut 
utiliscr plusieurs materiaux differents ou le meme 
materiau pour les differentes nappes. Le nombre, la 
disposition des nappes tiendra compte naturellement 
des qualites propres du ou des materiaux choisis. 

La structure des bourrelets et de la bande de rou- 
lement peut etre choisie suivant toute disposition con- 
nue. En particulier, la hauteur du retournement des 
fib de carcasse dans les flancs apres contourne- 
ment de la ou des tringles, peut etre quelconque. 
On peut prevoir tout renforcement connu des bourre- 
lets, et notamment a Paide des fils croises. 

Comme on le conceit aisement, la suppression 
d'unc nappe de sommet et son remplacement par la 
partie de la nappe de carcasse disposee sous la bande 
de roulement permet de simplifier la fabrication et de 
reduire la quantite de matiere d'armature. II a cepen- 
dant ete constate que cette modification, au lieu de 
diminuer les qualites routieres du pneumatique com- 
me on aurait pu s'y attendre, notamment au point de 
vue tenue en derive, resistance a Pusure et economic 
de carburant par une moindre resistance opposee a 
Pavancement, les developpait tres nettement, ce qui 
est surprenant. En particulier, on a constate une di- 
minution tres appreciable de la resistance a Pavan- 
cement : celle-ci peut etre reduite d'environ 25 % 
par rapport k celle d'un pneumatique comparable 
comportant une armature de carcasse entierement ra- 
diale et unc armature de sommet ayant au moins une 
nappe de plus. II a egalement ete constate que Pon 
oblenait une amelioration de Pendurance, c'est-a- 
dire du kilomelrage moyen que le pneumatique peut 
parcourir avant que se produise une avarie (crevai- 
sons ou autres deteriorations accidentelles exceptees) 
necessitant une reparation ou un remplacement. En- 
fin, on a constate une amelioration de la tenue en 
derive, principalement aux grands angles de derive, 
avec pour consequence une securite et une resistance 
a Pusure accrues. 

En resume, la structure nouvelle suivant Pinven- 
tion conduit au resultat surprenant, en depit d'une re- 
duction au minimum de Possature de Penveloppe, de 
reunir un ensemble optimum de qualites routieres et 
de surpasser ainsi des pneumatiques de structures et 
de construction plus complexes, cela grace a un choix 
judicieux des elements favorables des structures con- 
nues a conserver et k une elimination des elements 
defavorables. 

La structure nouvelle des enveloppes de pneuma- 
tiques suivant Pinvention peut etre realisee par tous 
moyens connus. Toutefois, et ceci constitue egalement 
un objet de la presente invention, il est possible de 
la realiscr par un precede particulierement simple, 
efficace et economique, ce qui ajoutc encore k son 
interet. 

En effet, bien que Pon ait deja envisage d'utiliser 
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des nappes d'armature presentant a la fois des por- 
tions radiales et des portions nori radiales, de telles 
nappes n'ont en fait jamais ete employees indus- 
triellement, faute d'une part de savoir les utiliser 
avec avantage comme le propose la presente inven- 
tion, et faute d'autre part de savoir les fabriquer 
par un procede vraimen I industriel a parlir de nap- 
pes composees de Bis ou cables rectilignes noyes dans 
une gomme de * caiandrage. La technique generale- 
ment suggeree pour fabriquer des nappes dont les 
fils presentent des changements d'orientation dans 
des. regions selectionnees consiste a donner a chaque 
fil la forme desiree en operant sur les fils pris indivi- 
duellement. Aucune methode n'a ete proposee qui 
reunisse les conditions de regularite, de rapidile et 
de simplicite d'execution indispensables pour une 
production industrielle. 

Sous sa forme la plus generaie. la methode suivant 
1'invcntion, pour modifier 1'orientation des fils d'une 
nappe comportant des fils disposes perpendiculaire- 
ment a ses lisieres et s'etendant d'une lisiere a 1'au- 
tre, consiste a disposer et a faire adherer sur cette 
nappe, dans la zone ou Ton desire modifier 1'orien- 
tation des -fils, une seconde nappe comportant des 
fils orientes obliquement par rapport a ceux de la 
premiere nappe, puis a exercer urre traction sur 1'en- 
semble, en agissant sur 1'une et/ou 1'autre nappe de 
preference dans une direction parallele aux lisieres 
de la premiere nappe, cette traction produisant un 
changement d'orientation des fils des deux nappes 
limite d la region ou elles sont superposees, et enfin a 
maintenir la structure ainsi modifiec jusqu'au stade 
de stabilisation, notamment par vulcanisation. 

On sait que lorsqu'on soumet a une extension un 
ensemble de nappes formees de fils orientes diverse- 
ment d'une nappe a 1'autre, il se produit une modi- 
fication de 1'orientation des fils de chaque nappe 
dans la zone de recouvrement. C'est notamment ce 
phenomene que 1'on observe lors de la conformation 
d'un pneuraatique dont l'armature est constitute d'u- 
ne carcasse croisee. Cependant. on s'est toujours ef- 
force d'eviter ce phenomene lors de la conformation 
d'un pneumatique a carcasse radiale. Generalcment, 
on procede h la pose des nappes de sommct apres, et 
non avant, conformation de la carcasse radiale du 
pneumatique, prcciscmerit pour evilcr lors de la con- 
formation les deformations dc la carcasse causees par 
la presence de nappes de sommet. On a bien essaye 
de proceder a la confection a plat de pneumatiques a 
carcasse radiale, en posant sur le tambour de confec- 
tion avant conformation la nappe de carcasse et les 
nappes de sommet, mais pour eviter une action des 
nappes dc sommet sur la forme de la carcasse, on a 
pris soin de recommander d'interposer un agent 
anticollant entre lesdites nappes de facon que la car- 
casse reste radiale pendant et apres la conformation. 

C'est precisement en utilisant un phenomene contre 
lequel on s'est toujours efforce de se premunir que, 



suivant 1'invention, on peut realiser une grande va- 
riete de configurations de fils de carcasse et de fils 
d'annature de sommet. II a ete constate, a la suite 
d'experiences variees. que Ton peut, par cette metho- 
de, realiser pratiquement toutes dispositions finales 
desirees, en choisissant convenablement les disposi- 
tions angulaires respectives de depart des differentes 
nappes et le taux d'allongement des nappes. 

L'allongement par traction d'un ensemble de deux 
nappes adherant entre elles et presentant des fils 
rectilignes et paralleles dans chaque nappe mais croi- 
ses d'une nappe a la suivante, determine une rotation 
dc la direction des fils de chaque nappe dans la zone 
de recouvrement des deux nappes, rotatiou qui se 
produit en sens inverse dans les deux nappes. On ob- 
serve d'autre part que les parties de la nappe la plus 
large non recouvertes par 1'autre nappe conservent 
des fils de direction pratiquement inchangee. a ceci 
pros qu'a la jonction des deux nappes sur la zone de 
recouvrement il se forme une modification progres- 
sive de Tangle des fils des deux nappes, les fils pre- 
nant un trace ecnsiblcmcnt rcrtiligne au-dela de la 
zone de transition. 

Ainsi, en superposant et en faisant adherer deux 
nappes, dont Tune a ses fils a. 90° sur les lisieres 
et 1'autre, moins large, a des fils obliques par rap- 
port aux fils de la premiere, on obtient apres trac- 
tion dans la direction parallele aux lisieres, deux nap- 
pes dont 1'une a ses fils orientes a droite et 1'autre 
a ses fils orientes k gauche dans la zone de recou- 
vrement, 1'orientation des fils, mais non 1'espace- 
mcnt, demeurant inchangee dans la nappe la plus lar- 
ge clans les zones non recouvertes par la nappe la 
moins large sauf dans les zones de transition. La va- 
lour des angles que font en fin d'operation les fils 
de 1'une et 1'autre nappe dans la zone commune avec 
une direction de reference depend essentiellement de 
I'angle dc depart des deux directions de fils et, 
d'autre part du taux d'allongement realise. 

La methode selon 1'invention permet ainsi de mo- 
difier, au degre desire et aux emplacements desires, 
le trace des fils d'une nappe qui font sur tout leur 
parcours un angle determine par rapport aux lisieres 
de la nappe. Lorsqu'on desire modifier le trace dans 
plusieurs zones, on utilise dans chaque zone une nap- 
pe deformatrice que 1'on fait adherer sur la nappe 
a deformer dans la zone consideree. On peut obtenir 
des angles modifies differents dans les zones a de- 
former en employant, dans le cas d'un taux d'allon- 
gement constant sur toute la largeur de la nappe a 
deformer, des angles de depart differents dans les 
nappes deformatrices. On peut aussi obtenir le meme 
resultat en employant des angles de depart identi- 
ques dans les nappes deformatrices et en faisant va- 
rier le taux d'allongement sur la largeur de la nappe 
a deformer. En jouant convenablement sur les angles 
initiaux et les taux d'allongement, on peut obtenir 
toutes combinaisons souhaitees d'angles finaux de la 



nappe ou des nappes deformatrices et de ia nappe a 
deformer. 

Suivant un mode de mise en ceuvre du procede de 
l'i mention, on dispose les nappes a deformer autour 
d'un cylindre ou (Tunc forme de revolution expansi- 
ble de fac,on a former un manchon, et on exerce une 
tension sur les nappes par expansion du cylindre ou 
de la forme supportant les nappes, de facpn a allon- 
ger rcgulieremenl ou non le pourtour du manchon. 
Cettc facon de proceder permet d'obtenir une defor- 
mation reguliere des fib sur tout ie perimetre du 
manchon, e'est-a-dire sur toule la longueur des nap- 
pes 

La structure d'enveloppes de pneumatiques suivant 
i'in ven tion peut etre obtenue de facon particuliere- 
ment simple, rapide et economique, par Tapplication 
de Ia methode decrite ci-dessus k Toperation de 
conformation de Tenveloppe de pneumatique. 

Suivant ce mode de mise en ceuvre de Tinvention, 
on dispose sur le tambour de confection la nappe de 
carcasse, dont les fils ou cables, perpendiculaires 
aux lisieres, viennent se placer sensiblemcnt paralle- 
lement aux generatrices du tambour de confection. 
Les tringles de bourrelets sont ensuite mises en place 
et les rebords de la nappe de carcasse sont replies 
autour des tringles. On pose ensuite la nappe de som- 
met, soit en un seul element, soit en plusieurs ele- 
ments, la direction des fils faisant un angle conve- 
nable avec celle des fils de la nappe de carcasse, et 
on la fait adherer sur la nappe de carcasse. On 
con forme alors 1'enveloppe par rapprochement des 
tringles et gonflement du tambour de confection. Les 
fils de la nappe de carcasse et ccux de la nappe de 
sommet prennent une configuration nouvellc depen- 
dant des angles de depart et du taux de conformation, 
dans la ou les zones ou ils se superposent, tandis 
qu'ailleurs les fils de la nappe de carcasse gardent 
leur orientation radiale. 

H est naturellemcnt possible de modifier 1'ordre 
de pose des nappes de sommet et de carcasse, sans 
repercussion sensible sur le resultat obtenu. De pre- 
ference la conformation aura lieu sur une ebauche 
comportant une seule nappe de carcasse et une seule 
nappe de sommet. Mais il est possible de conformer 
une ebauche comportant plusieurs nappes de carcasse 
ef/ou plusieurs nappes de sommet ayant respective- 
men t les memes orientations de fils ou sensiblement 
les memes orientations. II est egalement possible de 
proceder, apres conformation, a la pose des nappes 
de sommet supplementaires. On peut aussi renforcer 
une partie quelconque de la zone comprise entre cha- 
que tringle et la mi-flanc a Taide d'une nappe de- 
formatrice appliquee contre la nappe de carcasse a 
Tendruil considere. 

Les dessins annexes donnent, a titrc d'illustration 
de rinvention, des exemples de structures d'envelop- 
pes de pneumatiques conformes a Tinvention, et une 
representation du procede de fabrication utilisable 
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d'apres Tinvention pour les realiser. Dans ces des- 
sins : 

Les figures 1 et 2 representent respectivement en 
coupe transversale et en plan une armature d'enve- 
ioppe de pneumatique suivant Tinvention dans sa for- 
me la plus simple ; 

Les figures 3 et 4 illustrent le principe du pro- 
cede de confection suivant Tinvention et representent 
respectivement un ensemble de deux nappes avant et 
apres deformation; 

Les figures 5 et 6 montrent respectivement avant 
et apres conformation une ebauche de pneumatique 
suivant Tinvention en cours de fabrication sur un 
tambour de confection et de conformation sche- 
matise; 

Les figures 7 a 22 montrent diverses variantes 
de la structure representee sur les figures 1 et 2, 
soit en coupe et en plan, soit seulement en plan. 

Sur les figures 8, 10, 12 a 14, 16, 18, 20 et 
22. un seul fil a ete represente pour chaquc nappe, 
pour plus de clarte. II est entendu que chaque nappe 
est composee, de facon habituelle, par des fils ou 
cables paralleles entre eux dans chaque nappe et tres 
proche les uns des autres. 

La figure 1 montre en coupe transversale une en- 
veloppe de pneumatique 1 comportant une bande de 
roulement 2, des flancs 3 et 3' et des bourrelets 4 
et 4'. Une nappe de carcasse 5 s'etend d'un bourre- 
let a Tautre en passant sous la bande de roulement, 
ses extremites etant enroulees autour des tringles 6 
et 6'. Comme le montre la figure 2. la carcasse 5 
comporte entre les bourrelets 4 et 4' et la bande 
de roulement 2, deux portions 7 et 7' disposees ra- 
dialement et, sous la bande de roulement 2, une por- 
tion oblique 8. Sous la bande de roulement et entre 
celle-ci et la nappe de carcasse est disposee une 
nappe de sommet 9. La portion oblique 8 de la nap- 
pe de carcasse ct la nappe de sommet 9 se croisent 
et font avec le plan median XX' du pneumatique des 
angles alpha et beta de signes contraires dont les 
valeurs respectives sur la figure 2 sont d'environ 41° 
et 20°. 

On remarque sur la figure 2 un decalage dans le 
sens circonferentiel entre les deux portions radiales 7 
et T d'un meme fil de carcasse. On remarque ega- 
lement que les portions radiales 7 et T se raccor- 
dent a la portion 8 par des zones 10 et \<¥ dans 
lesquelles le changement d'orientation du fil de car- 
casse se fait progressivement. 
| Les figures 3 et 4 montrent le principe du pro- 
cede de confection suivant Tinvention. 

La figure 3 represente une premiere nappe 20 
comportant des fils 21 paralleles entre eux et per- 
pendiculaires aux lisieres 22 de la nappe, et une 
seconde nappe 23 fixec sur la premiere, dont les 
fils 24 paralleles entre eux sont inclines sur les fils 
21 de la nappe 20 et sur les lisieres 25. 
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Lorsqu'on exerce sur les deux nappes 20 et 23 
que Ton a prealablement fait adherer entre eiles 
une traction parallelement aux deux nappes dans la 
direction des fleches, 1'enserable des deux nappes se 
deforme et prend la configuration representee sur la 
figure 4. Comiue on le constate sur cette derniere 
figure, les deux nappes se sont allongees et retre- 
cics. La nappe 20 comporte deux portions laterales 
20' dans lesquelles la direction des fils 21 ne s'est 
pas modifiee et une portion centrale 20" dans la- 
quelle les fib ont pris une inclinaison par rapport 
a leur direction primitive. De meme, les fils 24 de 
la nappe 23 ont pris une position moins inclinee sur 
les lisieres 25 de la nappe* Ainsi, la zone de contact 
des deux nappes 20 et 23 s'est retrecie et alors que 
les fils de la nappe 20 ont dans cette zone commune 
tourne dans le sens des aiguilles d'une montre, les 
fils de la nappe 23 ont tourne dans le sens inverse. 
On note d'autre part une zone de transition au voisi- 
nage des lisieres 25. dans laquelle les fils 21 de la 
nappe 20 changent progressivemcnt d'orientation, 
tandis que les fils 23 restent sensiblement rectilignes. 

Les figures 5 et 6 representent 1'application du 
procede decrit avec reference aux figures 3 et 4 pour 
la fabrication d'une enveloppe telle que representee 
sur les figures 1 et 2. Sur la figure 5 on .voit par- 
tiellement en coupe le tambour de confection 30 mu- 
ni d'un diaphragme 31. La nappe de carcasse 5 se- 
lon les figures 1 et 2 a ete posee sur le tambour 
de confection ainsi que les tringles 6 et 6' autour 
desquelles les extremites de la nappe de carcasse ont 
ete retournees. Les fils 32 de la nappe de carcasse 
5 ont ete disposes parallelement a 1'axe du tambour 
de confection. Sur la nappe de carcasse 5 on voit 
la nappe de sommet 9 (fig. 1 et 2) dont les fils 
sont inclines sur les fils de la nappe de carcasse 5. 
La bande de roulement proprement dite (non repre- 
sentee) peut etre posee indifferemment a cc stade 
au-dessus de la nappe 9, ou apres la conformation 
qui va suivre. 

Des moyens non representes pcrmettent d'operer le 
rapprochement des tringles et de gonfler le diaph- 
ragme 31 pour operer la conformation. La figure 6 
represente Tenveloppe sur le tambour de confection 
30 apres conformation. La partie superieure de la 
figure est une coupe au travers de 1'enveloppe confor- 
mee et du tambour, la partie inferieure une vue en 
elevation de 1'enveloppe conformee. Comme on le 
voit, les fils 32 et 33 respectivement des nappes 
de carcasse et de sommet ont pris la disposition re- 
presentee h plus grande echelle sur la figure 2. L'e- 
bauche conformee representee sur la figure 6 recoit 
alors 1c bande de roulement si elle n'en est pas 
deja munie et est retiree du tambour de confection 
pour etre vulcanisee de fac/m habituelle. A titre 
d'exemple numerique, une enveloppe de pneumati- 
que de 165 X 380 ayant la structure representee 
sur les figures 1 et 2 a pu etre fabriquee de la facon 
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decrite sur les figures 5 et 6 en partant des elements 
suivants : 

La nappe de carcasse etait constituee de cables 
d'acier de 3 torons comportant chacun 3 fils elemen- 
taires, d'un diametre de 0,12 mm d'un type connu. 
Ces cables etaient disposes avec un pas de 0,85 mm 
dans une gommc de calandrage usuelle. La nappe de 
sommet etait constituee de cables d'acier de 10 fils 
de 0,18 mm chacun, le pas d'ecartement de ces ca- 
bles etait de 1,10 mm, leur inclinaison sur la direc- 
tion longitudinale de 30°. Apres conformation pro- 
curant un taux d'allongement de 60 %, les cables de 
la nappe de sommet ont pris une inclinaison de 20° 
sur la direction longitudinale, tandis que les cables 
de carcasse ont pris une inclinaison de 41° sur cette 
meme direction, mais dans fautre sens. 

Les essais eflectues sur une telle enveloppe ont 
donne les resultats indiques dans le tableau ci-dessous 
en regard des resultats correspondants d'une enve- 
loppe temoin de meme dimension de fabrication clas- 
sique, k armature de carcasse radiale a armature de 
sommet a deux nappes croisees, et composees des 
l nemes constituants. 





Enveloppe 
aelon I'inveution 


Euveloppc 
Wmoin 


Resistance a Tavancement. . . 


8 kg/tonne 


13 kg/tonne 


Indice de tenue en derive : 






a 2° 


100 


100 


a 4o, 


200 


120 


a 6« 


275 


175 




160 


100 



II est precise que Feffort a i'ayancement a ete 
mesure a une vitesse de 100 km/h, les deux enve- 
loppes etant soumises a une charge de 475 kg et gon- 
flees a une pression de 1,8 kg/cm 2 . 

La tenue en derive a ete mesuree avec cette me- 
me charge et cette meme pression de gonflement. 
les chiffres du tableau expriment d'une facon rela- 
tive le rapport a la charge de la poussee laterale lors- 
qu'on impose au pneumatique les differents angles de 
derive indiques, Tindice 100 correspondant a la va- 
leur de ce rapport pour un angle de derive de 2" 
pour Tenveloppe temoin. 

Les mesures d'endurance se rapportent a la dis- 
tance parcourue sur machine d'endurance classique, 
1'indice 100 correspond au kilometrage normalement 
parcouru avant mise hors de service d'enveloppes te- 
moins. 

Comme on le voit, le pneumatique suivant i'inven- 
tion presente un progres important sur le pneumati- 
que connu, bien que ce dernier reunisse deja un en- 
semble de qualites routieres elevees, ce progres por- 



taut notamment, et avec un ecart sensible, sur trois 
caracteristiques importantes. 

Les figures 7 et 8 representent schematiquement, 
respectivement en coupe et en plan, une variante de 
la structure representee sur les figures 1 et 2. Cette 
variante differe de la structure des figures 1 et 2 
par l'adjonction d'une nappe de sommet supplemen- 
taire. On obtient ainsi sous la bande de roulement 
trois nappes obliques 40, 41 et 42 formant une struc- 
ture triangulee. L'adjonction de la nappe de sommet 
42 peut etre faite apres conformation de 1'ebauche 
comprenant la nappe de carcasse 41 et la nappe de 
sommet 40. Une telle disposition a deux nappes de 
sommet et une nappe de carcasse radiale dans les 
flancs, oblique sous la bande de roulement, peut etre 
utilisee pour des enveloppes pour poids lourds. 

Les figures 9 et 10 represented une nouvelle va- 
riante de la structure des figures 1 et 2. La nappe 
de sominet 9 des figures 1 et 2 a ete remplacee par 
deux nappes etroites 50 et 50* disposees symetrique- 
ment, les angles des fils de chaque nappe etant de 
signes contraires. Comme on le voit sur la figure 10, 
la portion centrale 51 de la nappe de carcasse 52 a 
une forme en V. Une telle structure s'obtient a la 
conformation grace a 1'inclinaison symetrique des fils 
des nappes de sommet par rapport a la direction des 
fils de carcasse. Dans cette configuration les deux 
portions radiales 52' et 52" d'un meme fil de car- 
casse se trouvent dans le meme plan radial. 

Comme dans le cas des figures 7 et 8, il est 
possible d'ad joindre a la structure representee sur les 
figures 9 et 10 une nappe de sommet supplemen- 
taire. Celle-ci peut etre constituee de fils continus 
d'un bord a l'autre de la bande de roulement ou de 
plusieurs nappes etroites comportant des fils de me- 
me inclinaison ou d'inclinaisons differentes, avec des 
angles de meme signe ou de signes contraires. Les 
figures 11 et 12 representent un exemple d'une telle 
disposition comportant deux nappes etroites 54 et 54' 
posees sur les nappes etroites 53 et 53', et se re- 
couvrant au centre du sommet, au-dcssus de la por- 
tion radiale centrale 52"' de la nappe de carcasse. 

Dans cet exemple, la pose des nappes etroites 54 
et 54' peut se faire apres conformation de 1'ebauche 
constituee par la nappe de carcasse et les nappes 
etroites 53 et 53'. 

Les figures 13 et 14 representent en plan deux 
autres variantes dans lesquelles les deux nappes etroi- 
tes sont disposees de facon dissymetrique. Dans le cas 
de la figure 13, les angles des fils des nappes 
etroites 55 et 55' sont inegaux mais de meme signe. 
dans celui de la figure 14, ceux des nappes etroites 
56 et 56' sont inegaux et de signes contraires. Les 
nappes 55 et 55' d'une part 56 et 56' d'autre part, 
sont de largeurs differentes. 

Les figures 15 et 16 representent en coupe et en 
plan completement developpe de tringle a tringle une 
nouvelle variante dans laquelle 1'armaturc de som- 
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met comprend une nappe centrale 60 et deux nappes 
laterales etroites 60' et 60" placees de chaque cote 
de la nappe 60 entre la mi-flanc et le bord de la 
bande de roulement. Les fils de ces trois nappes ont 
ete representes paralleles d'une nappe a l'autre, mais 
ils pourraient avoir une orientation differente dans la 
nappe centrale et dans les nappes laterales. II serait 
possible, en outre, que Tangle des fils dans 1'une 
des nappes laterales soit egal a celui des fils de 
l'autre nappe laterale, mais de signes contraires. II 
serait egalement possible que les angles aient des va- 
leurs differentes, ou encore que les nappes laterales 
soient placees toutes deux ou 1'une d'entre elles seu- 
lement sous la nappe de carcasse. Enfin, il serait 
egalement possible que les trois nappes 60, 6<f et 
60" soient rempiacees par une seule nappe continue 
recouvrant toute la zone couverte par celles-ci, y 
compris les intervalles les separant. 

On remarquera le trace en ligne brisee des fils de 
carcasse 61 qui comprennent des portions radiales 
et des portions obliques. Une telle disposition est 
obtenue a la conformation en remplacant la nappe 9 
de la figure 5 par plusieurs nappes espacees. 

L'utilisation d'une nappe de sommet 9 plus large 
que la bande de roulement, ou d'une nappe de som- 
met 60 limitee a la largeur de la bande de roulement 
mais accompagnee de nappes de sommet laterales 
permet de rigidifier la partie superieure des flancs 
et de deporter la zone de flexion de ceux-ci en di- 
rection des bourrelets. 

Les figures 17 et 18 representent une nouvelle 
variante dans laquelle la nappe de carcasse 65 est 
renforcee par une premiere nappe de sommet 66, 
orientee parallelement a la partie oblique 65' de la 
nappe de carcasse et croisant la seconde nappe de 
sommet 67. Une telle variante peut etre obtenue en 
conformant une ebauche de pneumatique comportant 
sur la nappe de carcasse une nappe de sommet ega- 
lement radiale et une seconde nappe de sommet obli- 
que. L'ordre de superposition des differentes nappes 
est indifferent et donne sensiblement le meme resul- 
tat. Dans cette variante la portion oblique des fils 
de carcasse est renforcee par des fils de meme orien- 
tation. Inversement, on peut renforcer les fils de 
carcasse sur toute leur longueur ou seulement dans 
leur portion radiale, par l'adjonction d'une ou plu- 
sieurs nappes supplemental res posees avant confor- 
mation. 

Les figures 19 et 20 representent une autre va- 
riante dans laquelle la nappe de carcasse comprend 
deux portions 70 et 70' s'etendant chacune d'un bour- 
relet jusque vers le bord oppose de la bande de rou- 
lement. Cette variante permet, comme la precedente. 
d'augmenter sous la bande de roulement la densite 
des fils ayant 1'orientation des fils de carcasse. L T ne 
nappe de sommet 71 composee de fils ou cables 
qui croisent ceux des portions 70 et 70' est placee 
au-dessus de ces dernieres. 
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Lcs figures 21 et 22 representent une combinai- 
son des deux variantes selon les figures 17 et 18 
d'une part et 19 et 20 d'autre part. L'armature de 
carcasse est composee de deux portions 75 et 75' 
dont les parties non radiales sont chevauchees par 
tine nappe 76 ayant la meme orientation. Une nappe 
77 dont les fils croisent ceux de l'armature de carcas- 
se et de la nappe 76 recouvre 1'ensemble. Cette struc- 
ture est obtenue en conformant une ebauche consti- 
tute par les trois nappes 75, 75' et 76 dont les fils 
se chevauchent et sont paralleles aux generatrices du 
tambour de confection, et par la nappe deformatri- 
ce 77. 

II serait possible, sans sortir de Tesprit de Tinven- 
tion de realiser d'autres variantes, notamment en 
combinant les caracteristiques particuliercs de celles 
decrites. II doit etre entendu que 1'invention n'est pas 
limitee aux modes de realisation decrits et rcpresen- 
tes mais quelle vise dans toute sa generalite : 

a. En cc qui concerne la structure, Tutilisalion de 
fils de carcasse independants presentant une orien- 
tation radiale entre les bourrelets et les mi-flancs 
et une orientation non radiale sous au moins une 
partie de l'armature de sommet et ; 

b. En ce qui concerne les moyens d'obtcnir cette 
structure, 1'utilisation de Taction deformatrice d'une 
force de traction appliquee a un ensemble de nappes 
que 1'on a prealablement fait adherer les unes aux 
autres et qui presentent des fils ayant des orienta- 
tions differentes d'une nappe a l'autre. 

RESUME 
L'invention a pour objet : 

1° Une enveloppe de pneumatique comprenant, as- 
sociee a une armature de sommet, une armature de 
carcasse constitute de fils ou cables independants, 
disposes radialement ou sensiblement radialement en- 
tre les bourrelets et l'armature de sommet et ayant 
une orientation s'ecartant sensiblement de 1'orienta- 
tion radiale sur une partie au moins de la region 
oii s'etend l'armature de sommet ; 

2° Une enveloppe de pneumatique suivant le para- 
graphe 1° presentant les caracteristiques suivantes 
prises isolement ou en combinaisons diverses : 

a. Les fils ou cables de carcasse, e'est-a-dire les 
fils ou cables d'armature ancres sur au moins une 
des tringles, ne se croisent en aucun point, de facon 
a ne pas former un reseau losange ; 

b. Les fils ou cables de carcasse se croisent dans 
les flancs sous un angle faible et ne s'ecartent pas 
de plus d'environ 15° de part et d'autre du plan 
meridien de preference symetriquement ; 

c. Les fils ou cables de carcasse se croisent sous 
la bande de roulement et font des angles de meme 
signe avec le plan radial passant par le point d'in- 
tersection ; 

d. L'armature de carcasse comprend une ou plu- 
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sieurs nappes de fils ou cables disposes radiale- 
ment ou sensiblement radialement entre les bourrelets 
et l'armature de sommet et disposes obliquement dans 
la region ou s'etend l'armature de sommet en faisant 
avec la direction du plan median du pneumatique un 
angle sensiblement constant; 

c. L'armature de carcasse comprend une ou plu- 
sieurs nappes de fils ou cables disposes radialement 
ou sensiblement radialement entre les bourrelets et 
l'armature de sommet, disposes obliquement dans la 
region ou s'etend l'armature de sommet en faisant 
avec la direction du plan median du pneumatique un 
angle prenant des valeurs diverses le long d'un 
meme fil, toutes de meme signe ou de signes diffe- 
rents; 

/. Les parties radiales d'un meme fil de carcasse 
se raccordent a la partie ou aux parties non radiales 
par une zone de transition dans laquelle la direction 
du fil change progressivement ; 

g. L'inclinaison inoyenne ou l'inclinaison maxi- 
mum des fils ou cables de carcasse dans la ou les 
parties non radiales est d'au moins 20° par rapport 
a la direction transversale du pneumatique; 

h. Les fils ou cables de carcasse component une 
seule portion non radiale dans la region ou s'etend 
l'armature de sommet; 

/. Les fils ou cables de carcasse comportent plu- 
sieurs portions non radiales dans la region oii s'e- 
tend l'armature de sommet; 

k. Les portions non radiales des fils ou cables 
de carcasse dans la region ou s'etend l'armature de 
sommet ont sensiblement la meme orientation; 

/. Les portions non radiales des fils ou cables de 
carcasse dans la region oii s'etend l'armature de som- 
met ont des orientations differentes, soit par la va- 
leur de 1'angle fait avec la direction long itudin ale, 
soit par son signe, soit par les deux ; 

m. Les portions non radiales des fils ou cables de 
carcasse s'etendent sur des zones disposers soit sy- 
metriquement, soit dissymetriquement par rapport 
au plan median du pneumatique ; 

n. L'armature de carcasse comprend des nappes 
ne s'etendant que sur un seul flanc et sous au moins 
une partie du sommet; 

3° Une enveloppe de pneumatique suivant les pa- 
ragraphes 1° ou 2° dans laquelle Tarmature de som- 
met comporte au moins une nappe continue ou dis- 
continue dont les fils disposes obliquement croisent 
la ou les portions non radiales de l'armature de car- 
casse en faisant avec la direction du plan median du 
pneumatique un angle de signe contraire a celui de 
Tangle fait par les fils de carcasse avec la meme di- 
rection, aux points de croisement; 

4° Une enveloppe de pneumatique suivant le pa- 
ragraphe 3° presentant les caracteristiques suivantes 
prises isolement ou en combinaisons diverses : 

a. L'armature de carcasse comprend une nappe 



unique radiale dans les flancs, oblique sous Tanna- 
ture de sommet, et une nappe unique de sommet, 
oblique, et s'etendant sur au moins la largeur de la 
bande de roulement; 

b. L'armature de sommet comprend des nappes 
partielles, de meme largeur on de iargeurs differen- 
tes, en contact avec l'armature de carcasse, dont les 
fils font avec la direction du plan median des angles 
egaux ou inegaux, de meme signe ou de signes con- 
traires, les fils de l'armature de carcasse croisant 
ceux des nappes de sommet partielles et les angles 
fails par les fils de carcasse et par les fils des nappes 
de sommet partielles avec le plan median du pneu- 
matique etant de signes contraires; 

c. L'armature de sommet comprend plusieurs nap- 
pes superposees dont les fils ou cables ont la meme 
orientation ou des orientations differentes, la meme 
largeur ou des Iargeurs differentes; 

d. L'armature de sommet comprend une nappe de 
sommet dont les fils ont la meme orientation que 
les fils de carcasse et ne les croisant pas; 

e. L'armature de sommet s'etend sur une largeur 
superieure a celle de la bande de roulement; 

/. L'armature de sommet comprend au moins d'un 
cote de Penveloppe entre la mi-flanc et le bord de 
la bande de roulement une nappe etroite en contact 
avec l'armature de carcasse ; 

5° Un procede pour modifier 1'orientation des fils 
d'une nappe comportant des fils disposes perpendi- 
culairement a ses lisieres, consistant a disposer et a 
faire adherer contre cette nappe, dans chaque zone 
ou Ton desire modifier 1'orientation des fils de ladite 
nappe, une nappe deformatrice comportant des fils 
orientes obliquement par rapport a ceux de la pre- 
miere nappe, et a exercer une traction sur 1'ensem- 
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ble en agissant sur la nappe a deformcr et/ou sur 
la ou les nappes deformatrices; 

6° Un procede suivant le paragraphe 5° dans le- 
quel on dispose la ou les nappes a deformer et la 
ou les nappes deformatrices autour d'un cylindre ou 
d'une forme de revolution expansible de facon a for- 
mer un manchon, et dans lequel on exerce une ten- 
sion par expansion du cylindre ou de la forme de 
revolution; 

7° Un procede suivant les paragraphes 5° et 6° 
pour fabriquer une enveloppe de pneumatique sui- 
vant les paragraphes 1° a 4° dans lequel on dispose 
sur un tambour de confection successivement une ou 
plusieurs nappes de carcasse dont les fils sont orien- 
tes de facon sensiblement parallele aux generatrices 
du tambour, une ou plusieurs nappes de sommet, 
1'une d'entre elles au moins ayant ses fils orientes 
obliquement par rapport aux fils de carcasse, on fait 
adherer les differentes nappes entre elles et on 
conforme 1'ebauche de pneumatique ainsi confec- 
tionnee; 

8° Un procede selon le paragraphe 7°, dans lequel 
on applique egaleraent dans une partie quelconque 
de la zone comprise entre la tringle et la bande de 
roulement une nappe deformatrice contre la nappe 
de carcasse; 

9° Procede suivant le paragraphe 7° ou 8° dans 
lequel, apres conformation de Tebauche de pneuma- 
tique, on pose une ou plusieurs nappes de sommet 
supplementaires. 
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